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Les societés privées de sécurite 
maritime dans la lutte coritre 
la p irate r ie 
ASPECTS LÉGAUX ET OPÉRATIONNELS™ 
0 ujourd'hui, Ie monde maritime ne s'occupe plus de savoir si les 
societés privées de sécurite maritime 
doivent être utilisées dans la lutte 
contre la criminalité maritime, mais 
plutót de la fagon dont elles peuvent 
être utilisées en toute sécurite, 
avec l'accent mis sur l'accréditation 
et la responsabilisation. En effet, 
l'argument de vente unique pour les 
entreprises de sécurite est qu'a ce 
jour aucun navire avec des gardes 
armés a bord n'a été détourné.**^' 
Le 15 février 2011 la 'International 
Chamber o f Shipping (ICS)' a 
ofFiciellement change sa position et 
est devenu en faveur de l'utilisation 
de gardes armés. En consequence, 
les estimations indiquent qu'en 
2011 le pourcentage des navires 
qui emploient des gardes armés a 
augmenté d'environ 10 % a 50 %.**'' 
Le 8 mars 2012, l'Organization 
marit ime internationale ( O M I ) 
a publié une note intitulée 'Actes 
de piraterie et vols a main armee 
perpétrés a l'encontre des navires' 
et a demandé aux États membres 
d'analyser la possibilité de l'emploi 
de personnel de sécurite privé a bord 
de leurs navires dans le cadre de leur 
legislation nationale et de discuter 
de la manipulation d'armes a feu par 
ces personnes.*'*' 
Cependant, il y a de sérieux problèmes. 
Tout d'abord, alors qu'il est fort possible 
que ces gardes privés puissent proteger 
des navires contre toute attaque, il n'y 
a aucune garantie qu'ils peuvent ou 
qu'il seront toujours en mesure de le 
faire sans provoquer une escalade de la 
violence, sans mettre en danger des gens 
innocents, sans impliquer l'utilisation 
illicite de la force ou même provoquer 
des incidents internationaux.''^' 
Un autre facteur, également plutót 
d'ordre politique, a a voir avec la 
souveraineté de l'État. Certains 
chercheurs et certains États sont 
convaincus que la sécurisation des mers 
est une fonction gouvernementale 
et doit done rester la prerogative des 
autorités publiques. 
Selon Azubuike''^', des bateaux ou 
navires privés ne peuvent en aucun cas 
usurper les fonctions gouvernementales 
simplement parce qu'ils sont en haute 
mer, mais ce qu'ils pourraient toujours 
faire, c'est de signaler des événements 
'curieux' ou de donner des informations 
au gouvernement en vue d'appréhender 
des terroristes. Cependant, d'autres 
soutiennent que le monopole sur I'usage 
de la force des autorités publiques, ne 
signifie pas que seul le gouvernement 
peut employer la force, mais aussi et 
surtout que c'est le gouvernement qui 
peut decider qui peut exercer la force et 
Le monopole sur 
I'usage de la force des 
autorités publiques, 
ne signifie pas que 
seul le gouvernement 
peut employer la 
force, mais aussi et 
surtout que c'est 
le gouvernement 
qui peut decider 
qui peut exercer la 
force et dans quelles 
conditions. 
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En consequence, la 
situation dans les 
eaux entourant la 
Somalië a clairement 
amélioré, ce qui 
pourrait conduire 
a la conclusion que 
la communauté 
internationale gère 
bien la situation. 
dans queues conditions.' " Cela soulève 
la question de savoir s'il est légalement 
possible pour les États d'utiliser des 
sociétés privées de sécurité maritime a 
bord de navires de commerce. 
La nécessité d'une cooperation avec 
des sociétés privées de sécurité 
maritime 
II y a une dizaine d'années, la plupart des 
incidents lies a la piraterie avaient lieu dans 
Ie détroit de Malacca. Dans la période 
de six ans de 2003 a 2008, salon les 
données statistiques du Bureau maritime 
international' ^\ pas moins de 1.885 
incidents associés a la piraterie ont eu 
lieu, causant pas moins de 3.115 victimes. 
En 2008 seulement, 293 incidents ont été 
obsen/és, causant 1.011 victimes.''^' 
Depuis 2008, les probièmes se sont 
déplacés vers la Somalië, située a 
proximité du golfe d'Aden, reliant l'océan 
indien a la mer méditerranée via Ie Canal 
de Suez. Chaque année, plus de 25.000 
navires transitent par ces eaux.''°' Mais 
comment la communauté internationale 
a-t-elle fait jusqu'a ce jour sans l'aide de 
sociétés privées de sécurité maritime? Y 
a-t-il vraiment une nécessité de coopérer 
avec Ie secteur civil pour combattre Ie 
phénomène de la piraterie? 
Une flotte considerable de navires de 
guerre est engagée dans la lutte contre 
la piraterie depuis 2008, quand TUnion 
européenne (ci-après dénommée UE) a 
lancé l'opération EUNAVFOR Somalië 
- operation Atalanta.' " ' Le budget de 
rUE pour sa première operation navale 
a été de 8,4 millions d'euros en 2010 et 
de 8,05 millions d'euros en 2011.' '^' A 
noter cependant est le fait que chaque 
pays participant a l'opération porte ses 
propres coüts pour les navires déployés. 
L'UE n'est pas la seule organisation 
internationale ou État qui déploie des 
navires dans la region. En effet, il y a des 
navires de la 'Combined Task Force 150', 
dirigée par les Etats-Unis dans le cadre 
de l'opération 'Enduring Freedom' en 
matière de lutte contre le terrorisme, 
ainsi que sous le commandement de la 
'Combined Task Force 151', également 
dirigée par les Etats-Unis, mais qui 
s'occupe plutot de la lutte contre la 
piraterie maritime. 
De plus, rOTAN est également active 
dans le combat avec l'opération 'Ocean 
Shield' ' ' ' ' ' et enfin, certains pays 
individuels ont déployé des navires 
dans la region, comme la Russie, la 
Chine, l'lnde, le Japon, l'Arabie saoudite, 
l'lndonésie, la Malaisie et même aussi 
l'lran.'''4) 
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En consequence, la situation dans les eaux entourant la Somalië 
a clairement amélioré, ce qui pourrait conduire a la conclusion 
que la communauté internationale gère bien la situation. Ceci 
est illustré par Ie fait que Ie 31 janvier 2012,10 navires pirates et 
159 etages étaient detenus par des pirates somaliens'''5)contre 
28 navires et 654 otages au moment équivalent de l'année 
précédente, Ie ler janvier 2011' '*'. Plus important encore, selon 
l'Organisation maritime internationale, Ie nombre d'attaques 
de piraterie réelles et les tentatives pour Ie premier trimestre 
de 2013 semble avoir atteint Ie niveau Ie plus bas en 11 ans.'*'''' 
Mals malgré cela, la surface des eaux infestées étant 1,5 fois 
plus grande que l'ensemble du continent europeen, il est 
presque impossible pour toute organisation publique de contrer 
efficacement cette menace sans initiatives privées. Ceci est 
illustré par Ie temps moyen que les marins ont été gardes en 
captivité, qui est passé de 59 jours en 2008, a plus de 85 jours 
en 2009 et a 150 jours en 2010 et par Ie montant moyen de la 
rangon payee, qui est passé de 1,45 millions USD en 2008 a plus 
de 1,9 millions USD en 2009 et 4 millions de dollars en 2010 a 
5,3 millions USD en 2011.''^' 
La violence maritime et le secteur privé: quel role pour 
les sociétés? 
Dans les paragraphes precedents, il est devenu évident qu'en 
premier lieu, c'est l'État cótier dans les eaux territoriales 
duquel les actes de violence maritime sont en cours, qui est 
chargé de prendre des mesures efficaces. Bien sQr, lorsque 
l'État cótier n'a pas les moyens ou lorsque les actes criminels 
ont lieu en haute mer, la communauté internationale dans 
son ensemble se trouve impliquée. A son tour, la communauté 
internationale va demander a ses membres de fournir des 
moyens militaires, sous la forme de patrouilleurs, d'escortes 
Le président somalien Hassan Sheikh Mohamoud et le commandant 
d'EUNAVFOR, le contre-amiral Bob Tarrant, a bord du Zr Ms johan de Witt 
lors de l'opération Atalanta, 4 Septembre 2oij - © EUNAVFOR 
navales et ou des détachements militaires de protection 
de navire (mieux connu dans le milieu maritime comme 
'Vessel Protection Detachments' ou 'VPD'). En raison de 
I'insuffisance*'5' et du caractère coüteux des moyens militaires, 
il y a une augmentation de la demande par les armateurs de 
services fournis par des sociétés privées de sécurité maritime. 
Les sociétés privées de sécurité maritime: un point de vue 
juridique 
Cela conduit a des questions juridiques importantes. Selon 
rinstitut Clingendael, il y a au moins sept aspects principaux qui 
doiventêtrecouverts par le cadre juridique de l'État, s'il souhaite 
autoriser l'utilisation de gardes armés privés a bord des navires 
marchands battant son pavilion. Non seulement faudrait-il une 
procédure permettant la délivrance de permis de port d'arme 
et permis d'emploi de gardes armés, mais également faudrait-il 
determiner leur zone géographique d'application ainsi que les 
types de navire couverts par ces permis. 
De plus, une procédure de certification devrait être établi pour 
ces sociétés et leur personnel, le seuil pour l'usage de la force 
devrait être clairement determine, le róle du capitaine devrait 
être spécifié et, finalement, l'assurance de tierce partie et la 
surveillance et le controle en ce qui concerne la responsabilité 
et la responsabilisation devrait être organise.''^°' 
En effet, en 2008 la plupart des États du pavilion ne permettaient 
pas l'emploi des armes a bord de leurs navires marchands. 
Toutefois, des recherches effectuées par l'auteur montrent 
qu'aujourd'hui, plus aucun des pays majeurs de registre ouvert 
interdit toujours explicitement l'utilisation d'armes par les 
sociétés privées de sécurité maritime, mais seulement les 
Bahamas, Chypre et les Ties Marshall permettent explicitement 
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(sous conditions) l'utilisation d'armes par des sociétés privées 
de sécurité maritime. 
A l'exception de la Lituanie'*^'', de la Pologne et du Portugal, oü 
il n'y a aucun motif juridique pour l'autoriser, et des Pays-Bas, 
oü l'option est fortement rejetée, cette recherche montre que 
c'est aussi Ie cas pour la plupart des États du pavilion européens. 
Ainsi, les pays suivants permettaient (sous conditions) de faire 
appel a des gardes armés privés: la Belgique (depuis 2013), Ie 
Danemark (depuis 2012), la Finlande (depuis 2002), l'Allemagne 
(depuis 2013), la Grèce (depuis 2012), l'ltalie (depuis 2012), 
Ie Norvège (depuis 2011), l'Espagne (mais les armes ne sont 
utilisables que par les sociétés espagnoles), la Suède et Ie 
Royaume-Uni (depuis 2011). 
Le recours a la force est une autre question de droit. Toute 
intervention se limitera aux actions d'auto-défense. On pensait 
que lorsque l'état du pavilion autorise la presence de militaires 
a bord, comme c'est le cas pour l'ltalie depuis 2012'*^^', ce 
probième pourrait être plus simple.*'^^' 
Pour ce qui est de la presence de personnel militaire a bord, la 
recherche de l'auteur montre qu'au sein de l'Europe, elle est 
autorisée par certains États du pavilion comme la Belgique, la 
France, l'lsraël, l'ltalie et les Pays-Bas, mais pas par le Danemark, 
TAllemagne, la Grèce, le Norvège, la Suède ou le Royaume-Uni. 
Toutefois, l'incident de Enrice Lexie en février 2012' ^''' a montre 
que peut importe le statut des gardiens, ils sont soumis aux lois 
pertinentes sur l'utilisation de la force et la legitime defense. 
Pourtant, aux États-Unis, il semble que les esprits évoluent, car 
les propositions y ont été faites pour donner l'immunité contre 
les poursuites a ceux qui blesseraient ou tueraient un pirate 
tout en protégeant un navire contre les attaques.' ^^^ 
En outre, selon le Bureau maritime international' ^^\ si des 
membres de l'équipage ou des gardiens étaient armés, des 
pirates pourraient se sentir menaces et, par conséquent, ouvrir 
le feu sur l'équipage ou toute personne a bord. Cela pourrait 
conduire a plus de pertes et de blessures aux equipages. 
Actuellement, les pirates sont conscients que les equipages ne 
sont pas armés et bien qu'ils ouvrent le feu sur le navire, leur cible 
n'est pas directement l'équipage mais plutót l'hébergement et 
la passerelle, dans le but d'effrayer le capitaine et de l'influencer 
a arrêter le navire. 
Un autre probième est le fait que le capitaine veut garder le 
controle de son navire et ne veut pas laisser la prise d'une 
decision cardinale au chef de l'équipe de sécurité. Cela a 
été precise dans le cas du Maersk Alabama en 2009' ^''\ oü 
le capitaine Phillips au cours de l'audition de la Commission 
sénatoriale des relations étrangères, a declare: "Je ne suis pas 
confortable donnant autorité de commandement a d'autres. 
Lors d'une attaque, il peut être qu'un seul décideur."' '^ Bien 
sur, en cas d'une attaque, tout membre d'une équipe de 
sécurité privée est autorise a prendre des mesures de legitime 
defense personnelle. 
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En raison de 
Tinsuffisance et du 
caractère coüteux des 
moyens militaires, il y 
a une augmentation 
de la demande par 
les armateurs de 
services fournis par 
des sociétés privées de 
sécurité maritime. 
Une équipe de sécurité déjoue une attaque de pirates - © Yorkshire Voice 
En outre, Ie transport d'armes d'un pays 
a un autre, n'est pas facile a faire et n'est 
souvent même pas autorisé.''^^' Ainsi les 
sociétés privées de sécurité maritime 
devraient stocker des armes dans une 
installation sécurisée dans un pays qui 
Ie permet, pour alors prendre ces armes 
a bord dans un port a proximité avant 
d'entrer dans les eaux infestées de 
pirates. 
Interessante est revolution au Royaume 
Uni' ' '° ' oü les autorités ont émis une 
nouvelle type de licence 'Open General 
Trade Control License (OGTCL)', qui 
vise spécifiquement aux entreprises de 
sécurité maritime, rendant Ie transport 
d'armes plus facile, mais qui garantit 
également que le mouvement d'armes 
soit réglementé et verifiable. 
Une autre possibilité pour résoudre ce 
probième, en reaction a I'augmentation 
de la réglementation et au cout 
d'importer et d'exporter continuellement 
des armes dans et hors des eaux 
territoriales des États cotiers, serait de 
faire usage de ce qu'on appelle des 
'armureries flottantes' a bord des navires 
en haute mer. Estimations a partir de la 
mi-20i2 indiqueraient qu'il y a environ 
18 navires operant de cette maniere, 
portant jusqu'a 7.000 a rmes ' ' ' ' Aux 
fins de la licence OGTCL toutefois, les 
autorités britanniques n'ont pas encore 
autorisé une de ces armureries comme 
'arsenal approuvé'. 
Cependant, le probième demeure que 
naviguer a travers les eaux territoriales 
avec des gardes armés a bord n'est 
souvent pas considéré comme un 
'passage innocent'. Ce concept est défini 
dans l'article 19 de la Convention des 
Nations Unies sur le droit de la mer, 
conclue a Montego Bay le 10 décembre 
1982 (ci-après UNCLOS.''^^' Les navires 
marchands ont normalement le droit 
de passage moffensif dans les eaux 
territoriales d'un État cotier. Ceci est 
basé sur la premisse qu'ils ne sont pas 
armés et ne constituent aucune menace 
pour l'État cotier ou d'autres 'beneficiant' 
de leurs eaux. Cette situation pourrait 
changer considérablement si les navires 
marchands étaient armés.' '^' 
Interessant, enfin, est l'idée de certaines 
entreprises de fournir des escortes 
armées a des navires de commerce 
dans les zones a haut risque, par le 
biais de navires d'escorte armés ou de 
'private gun boats'. Toutefois, en vertu 
de l'Article 107 UNCLOS'"^'", le pouvoir 
de s'emparer de navires impliqués dans 
le piratage est donné uniquement aux 
navires militaires. Certains ont même 
argumenté que l'intervention armee 
d'un bateau privé constituerait en soi 
un acte de piraterie.' ^^ ' Une illustration 
pourrait être trouvée dans le cadre de 
Tacquisition par la société privée de 
sécurité maritime 'Blackwater' en 2006 
du Mc Arthur, un navire de recherche de 
46,6 metres de longueur, dans le seul but 
de le reconfigurer pour en faire un navire 
de soutien pour des activités militaires 
et de sécurité, équipe d'un pont d'envol 
pour hélicoptères et de réservoirs de 
carburant de 15.500 litres.' ^ '^ 
Les sociétés privées de sécurité 
maritime: un point de vue opérationnel 
Sur le plan opérationnel et afin que 
les gouvernements nationaux puissent 
mettre en oeuvre des réglementations 
internationales en haute mer, la seule 
option est de faire appel aux capacités 
de projection de puissance des forces 
navales modernes. En effet, une garde 
cotière bien établie, bien équipée et 
bien entrainée serait une option pour 
protéger les ports et pour surveiller 
la pêche et autres activités au sein 
de la mer territoriale et de la Zone 
économique exclusive (ZEE), mais 
certainement pas en haute mer. En 
outre, lorsque infrastructure nécessaire 
OU les moyens des États cótiers ne sont 
tout simplement pas presents ou sont 
nettement insuffisants pour déployer 
efficacement une garde cotière dans 
une region touchée de piratage ou 
d'activités liées au trafic de drogues ou 
au terrorisme maritime, la seule option 
pour la communauté internationale est 
de se tourner vers l'armée. 
Dans ce contexte, il est a noter que 
la strategie maritime alliée de l'OTAN 
illustre l'engagement a la sécurité 
• Neptunus • 15 
© Britannia Maritime Security 
maritime grace a I'utilisation des forces navales.' ^ '^ En effet, 
I'OTAN a identifié de nouvelles menaces a legard desquelles 
elle peut jouer un role: ceux-ci ne portent pas uniquement sur 
la defense collective du territoire, mais englobent aussi des 
aspects tels que le commerce mondial, la liberie de navigation 
et le flux de ressources précieuses. Cela signifie que I'OTAN 
évolue d'une organisation de ('Article 5, assurant la defense 
collective du territoire allie, a une organisation qui mène la lutte 
contre les menaces économiques. 
Néanmoins, il y a aussi un role a jouer pour le secteur privé en 
general et pour Industr ie du transport maritime en particulier. 
En effet, des mesures telles que celles soulignées par le Code 
de la sécurité des installations portuaires (ISPS) impliquant 
I'utilisation de systèmes de suivi de navires par satellite 
(ShipLoc), combinée avec une presence navale capable et prête 
a entreprendre la poursuite rapide, peut minimiser I'effet des 
attaques de pirates.''^^' 
En outre, des ameliorations pourraient être apportées dans 
la maniere dont opèrent les systèmes d'alerte des navires 
('Ships Security Alert Systems' ou 'SSAS'). Actuellement, ces 
systèmes envoyent un message d'avertissement a l'État du 
pavilion et a I'office des propriétaires. La S. Rajaratnam School 
of International Studies a l'Université technique de Nanyang 
a Singapour'"^^', a conclu qu'un système efficace entramerait 
des messages d'avertissement plus détaillés, et que ceux-ci 
devraient aller directement aux États cótiers et aux navires 
de guerre impliqués dans les operations de sécurité régionale. 
Une autre recommandation serait d'injecter un code dans les 
messages du système d'identification automatique ('Automatic 
Identification Systems' ou 'AIS') du navire, dans le but d'avertir 
les États cótiers et les vaisseaux a proximité, et en particulier les 
forces navales, qu'une attaque est en cours. 
Mais, facteur sans doute encore plus important, il s'avère que 
dans la plupart des cas les pirates sont en mesure d'embarquer 
et de prendre des etages dans les quinze a trente minutes après 
avoir été apergus, un délai de temps beaucoup trop court pour 
permettre a n'importe quel navire militaire d'intervenir, a moins 
qu'il ne soit qu'a quelques milles nautiques. Une fois qu'un 
navire est détourné, il est pratiquement impossible pour les 
militaires d'intervenir, sans mettre en danger l'équipage. 
De chaque point de vue, le phénomène de la piraterie 
somalienne est sans precedent.'''*°' Aussi bien les equipages 
que les propriétaires se sentent vulnérables et sont convaincus 
qu'une fois qu'un navire est détourné, personne ne viendra a 
leur secours. Leur seule option est d'attendre les négociations 
et le paiement d'une rangon, ce qui peut prendre des mois. 
Selon le général-major Howes du Royaume-Uni (a l'époque 
commandant de l'opération Atalanta), il faudrait environ 83 
bateaux ou 4 fois plus de navires militaires qu'il y en a 
actuellement dans la region de la corne de I'Afrique, pour 
être en mesure de fournir des conditions de reaction d'une 
demi-heure. Voila pourquoi, il est assez comprehensible que la 
question d'avoir des gardes armés privés a bord a été soulevée 
et débattue. 
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Les sociétés privées de sécurité 
maritime et le respect des droits de 
Thomme 
Les gardes de sécurité privés armés 
operant a bord des navires doivent 
être qualifies comme des civils, sans 
un permis de tuer. La seule force qu'ils 
sont autorisés a utiliser, selon le droit 
international, mais aussi suivant la 
legislation pénale nationale applicable, 
est la force dans la defense de leur 
propre vie ou celle d'autrui'"*''. Le fait 
que les sociétés privées de sécurité 
maritime ne sont pas intégrées dans 
la structure militaire d'aucun État, 
n'implique toutefois pas qu'elles ne 
soient pas liées par le droit international 
relatif aux droits de l'homme. 
Cela ne signifie pas non plus que l'État 
du pavilion qui autorise l'utilisation de 
gardes armés a bord de ses navires, 
n'assume aucune responsabilité pour leur 
conduite.'*''^' En effet, un non-respect 
des obligations des droits de l'homme 
pourrait déclencher la responsabilité des 
États, étant donné que les États ont 
l'obligation de protéger tout individu 
contre tout abus des droits de l'homme, 
également par des tiers, tels que 
l'utilisation illegale de la force par les 
sociétés privées de sécurité maritime. 
Ainsi, n'importe quel État du pavilion 
doit disposer d'un cadre législatif pour 
réglementer les activités des sociétés 
privées de sécurité maritime, mais 
aussi leur responsabilité pour des abus 
éventuels. Ainsi, il devrait être clair si 
oui ou non des agents de sécurité privés 
peuvent être déployés, quelles armes 
pourraient légalement être utilisées et 
dans quelles circonstances.''"*^' Les droits 
de l'homme importants a respecter sont 
entre autres le droit a la vie; la liberté 
contre la torture et autres traitements 
cruels, inhumains ou dégradants; la 
protection contre la privation arbitraire 
de liberté; et la sécurité. Ceux-ci sont 
principalement fixes dans le Pacte 
international relatif aux droits civils et 
politiques (PIDCP) et dans la Convention 
européenne des droits de l'homme et 
des liberies fondamentales (CEDH). 
Cela ne signifie pas que les États du 
pavilion sont responsables de tout 
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usage mortel de la force par des gardes 
armés, engage par une compagnie de 
transport maritime commercial. Teute 
force utilisée par ces gardes privés armés 
au-dela du seuil de la legitime defense, 
les rend passibles de poursuites pénales, 
tant dans l'État du pavilion que dans 
l'État sur Ie territoire duquel ils ont 
utilise la force.(*44) Une illustration 
d'une telle force mortelle utilisée par une 
société de sécurité maritime privée, peut 
être trouvée dans Ie golfe d'Aden en 
mars 2011, oü des gardes armés privés a 
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